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30.10.03 Vg/Kei 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verbindungselement Verfahren zur Buskommunikation zwischen einem Steuergerat zur 
Ansteuerung von Personenschutztnitteln als Master und wenigstens einem 
Verbindungselement zur Gewichtsmessung in einem Sitz als Slave und Bus-Svstem 

Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verbindungselement bzw. einem Verfahren zur 
Buskommunikation zwischen einem Steuergerat zur Ansteuerung von 
Personenschutzmitteln als Master und wenigstens einem Verbindungselement zur 
Gewichtsmessung in einem Sitz als Slave und einem Bus-System nach der Gattung der 
unabhangigen Patentanspriiche. 

Aus DE 101 1 1 020 Al ist bereits ein Verbindungselement bekannt, das beispielsweise 
als Bolzen oder Schraube ausgefuhrt ist und so in den Sitz eingebaut werden kann, ohne 
dass sich die Sitzhohe erhoht. Dieses Verbindungselement ist zur Kraftmessung 
ausgebildet und kann damit die Gewichtskrafi, die auf den Fahrzeugsitz ausgeubt wird, 
messen. Damit ist also eine Insassenklassifizierung moglich. Insbesondere liegt eine 
beriihrungslose Messung vor, da hier ein Magnetfeld und ein Hallsensor verwendet 
werden. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Verbindungselement bzw. das Verfahren zur Buskommunikation 
zwischen einem Steuergerat zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln als Master und 
wenigstens einem Verbindungselement zur Gewichtsmessung in einem Fahrzeugsitz als 
Slave und dem Bussystem mit den Merkmalen der unabhangigen Patentanspriiche haben 
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den Vorteil, dass das Verbindungselement als Gewichtssensor iiber einen Eindrahtbus mit 
dem Steuergerat zur Ansteuerung der Personenschutzmittel verbunden ist. Der 
Eindrahtbus, beispielsweise der sogenannte LIN-Bus, ist eine sehr einfache Ausfuhrung 
eines Busses und spart im Vergleich zu Punkt-zu-Punkt-Verbindungen erheblich an 
Leitungen. Insbesondere konnen somit die Verbindungselement als Gewichtssensoren in 
einem Fahrzeugsitz als eine Gruppe an einer Busleitung angeschlossen sein. Damit ist 
auch eine logische Zusammenfiihrung der Gewichtssensoren moglich. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren hat daruber hinaus den Vorteil, dass anhand der bereits 
herstellerseitig vergebenen Seriennummer fur die einzelnen Verbindungselemente die 
Adressierung wahrend des Busbetriebs der einzelnen Verbindungselemente, die als 
Slaves betrieben werden, erfolgt. Dies spart Aufwand und die Konfiguration erfolgt 
automatisch. Dabei muss nur sicher gestellt sein, dass die Seriennummern der einzelnen 
Verbindungselemente unterschiedlich sind. Auch kann so die Programmierung der 
einzelnen Verbindungselemente beim Fahrzeughersteller entfallen. Im Falle der 
Konfiguration mittels eines Konfigurationspins wird die Adresse durch die 
Steckercodierung festgelegt. 

Durch die in den abhangigen Anspriichen aufgefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafle Verbesserungen der in den unabhangigen Patentanspruchen 
angegebenen Verbindungselementverfahren zur Buskommunikation und Bussystem . 
moglich. 

Besonders vorteilhaft ist, dass die Anschlussmittel in den Verbindungselementen, die fur 
den Eindrahtbus konfiguriert sind, es mittels einer Hardwarecodierung ermoglichen, die 
Einbauposition der Verbindungselemente jeweils anzuzeigen. Dafiir weisen die 
Ansehlussmittel vorzugsweise neben dem Spannungsanschluss, dem 
Dalenkommunikationsanschluss und dem Masseanschluss einen vierten Anschluss auf, 
der Konfigurationsanschluss genannt wird und je nach seiner Beschaltung die 
Einbauposition anzeigt. Der Konfigurationsanschluss kann beispielsweise an die drei 
anderen Leitungen jeweils angeschlossen sein oder offen sein, wobei damit vier 
unterschiedliche Einbaupositionen codierbar sind. Dies ist ftir die Anwendung fiir die 
Verbindungselemente, die ublicherweise vier Einbaupositionen an einem Fahrzeugsitz 
aufweisen, ausreichend. Diese Hardwarecodierung ermoglicht ebenso die Adressierung 
der Verbindungselemente ohne vorherige Konfiguration. 
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Fur die Kommunikation zwischen Master und Slave muss jeder Slave eine eigene 
Adresse besitzen. Die Adresse kann dabei direkt von der Hardwarekodierung abgeleitet 
werden. Eine andere Moglichkeit ist die Konfiguration der Verbindungselemente durch 
einen Master. Die Auslieferung vorprogrammierter Sensoren ist ebenso denkbar. 

Das Verbindungselement weist vorteilhafter Weise seine kennzeichnende Seriennummer, 
die es bei der Fertigung erhalten hat, in einem Speicher auf, wobei dann die 
Seriennummer, wie oben dargestellt, zur Adressierung des Verbindungselements 
verwendet wird, indem das Steuergerat als Master dem Verbindungselement anhand der 
Seriennummer eine einfache Adresse zuweist. Uber diese Adresse erfolgt dann der 
Aufruf des Verbindungselements, so dass dann das Verbindungselement seine Daten uber 
den Bus an das Steuergerat liefert. 

Vorteilhafter Weise ist die Buskonfiguration hier als Master-Slave-Konfiguration 
aufgebaut, da das Steuergerat die Daten der Verbindungselemente benotigt und so als 
Master ideal konfiguriert ist. 

Insbesondere ist vorgesehen, dass das Steuergerat als Master den einzelnen Slaves, also 
den Verbindungselementen, jeweils ein Aufforderungstelegramm iibersendet, so dass 
diese ihre Daten an das Steuergerat ubertragen. Eine Ubertragung von mehreren 
Messwerten des gleichen Verbindungselementes fuhrt zu einem geringeren Overhead, so 
dass damit Ubertragungsbandbreite eingespart werden kann. Dies erfordert jedoch den 
Einsatz eine Ringspeichers. 

Die Synchronisierung der Messwerterfassung aller Verbindungselemente kann durch ein 
spezielles Kommando erfolgen ( Sam plin g Framed 

Vorteilhafter Weise weist das Bussystem genau vier Verbindungselemente auf, die 
jeweils am Sitz platziert sind, um die Gewir.htsmessnng durchzufuhren. Dies ist eine 
Konfiguration, die eine sehr genaue Analyse der Gewichtsbelastung des Fahrzeugsitzes 
ermoglicht. 



Zeichnung 



-4- 



R. 307025 



Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 

Es zeigen 



Figur 1 ein erstes Blockschaltbild des Bus-Systems, 

Figur 2 Einbaupositionen der Verbindungselemente, 

Figur 3 ein zweites Blockschaltbild des Bus-Systems, 

Figur 4 einen Obertragungsrahmen, 

Figur 5 ein erstes Flussdiagramm, 

Figur 6 ein erstes Beispiel ftir die Organisation des Ringspeichers, 

Figur 7 ein zweites Beispiel fur die Organisation des Ringspeichers, 

Figur 8 die Anschlussmittel im Verbindungselement und 

Figur 9 ein zweites Flussdiagramm. 



Beschreibung 

GemaB gesetzlicher Vorschriflen mussen Fahrzeuge in Zukunft die Personen auf den 
Fahrzeugsitzen identifizieren, urn in Abhangigkeit von dieser Identifikation 
Personenschutzmittel wie Airbags, Gurtstraffer oder Uberrollbugel anzusteuern. Um 
diese Identifikation durchzufuhren sind bereits verschiedene Sensierungskonzepte 
vorgeschlagen worden. Dazu gehoren beispielsweise optische Sensoren, 
Ultraschallsensoren, Radarsensoren, gewichtsmessende Matten, die in den Sitz eingebaut 
sind und auch Verbindungselemente, die zur Gewichtsmessung der Objekte auf dem 
Fahrzeugsitz konfiguriert sind. Vorteilhafter Weise werden vier solcher 
Verbindungselemente bei einem Fahrzeugsitz verwendet, die ein Rechteck bilden und so 
die Gewichtsbelastung auf dem Fahrzeugsitz sehr genau messen konnen. Damit ist auch 
eine Art von Profilierung der Gewichtsbelastung moglich. 

ErfindungsgemaB wird nun vorgeschlagen, diese Verbindungselemente eines 
Fahrzeugssitzes an einen Eindrahtbus anzuschlieBen. Als Eindrahtbus kann 
beispielsweise der sogenannte LIN-Bus verwendet werden. Dies ist ein kostengunstiger 
. Eindrahtbus, der erfindungsgemaB fur die Verbindung zu den Verbindungselementen 
konfiguriert wird. Die Konfiguration betrifft die Adressierung, die Identifikation der 
Einbaulage, die Buskommunikation und eine Fehlerbehandlung. 
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Figur 1 erlautert in einem ersten Blockschaltbild das Bus-System. Ein Busmaster 1 0, hier 
das Steuergerat zur Ansteuerung der Personenschutzmittel, ist iiber einen Eindrahtbus 11, 
also beispielsweise den LIN-Bus mit Slaves 12, 13 und 14 verbunden. In diesem Fall sind 
die Slaves die Verbindungselemente, die zur Gewichtskraftmessung im Fahrzeugsitz 
konfiguriert sind. Den einzelnen Slaves 12, 13 und 14 ist jeweils eine Adresse, eine 
sogenannte ID zugeordnet, die das Ansprechen durch den Busmaster 10 ermoglichen. 
Sinnvoll ist es auch, zusatzliche Sensoren mit an den Bus anzuschliefien. Solch ein 
zusatzlicher Sensor kann beispielsweise ein Gurtschlossschalter sein. 

Figur 2 erlautert, wie die einzelnen Verbindungselemente im Fahrzeugsitz eingebaut sind. 
Ein Fahrzeugsitz 21 weist einen Einbauraum 20 auf, auf den die Sensoren, also die 
Verbindungselemente 23 bis 26, eingebaut sind. Bei der Figur ist oben 22 die 
Fahrzeugfront zu sehen und den einzelnen Sensoren 22 bis 26, die ein Rechteck bilden, 
sind hier beispielhaft Seriennummern und ID's zugeordnet. Die Busverbindung zum 
Steuergerat ist hier der Einfachheit halber weggelassen. Das Steuergerat 10 wird sich 
ublicherweise auf dem Fahrzeugtunnel befinden. Daher ist eine elektrische Verbindung 
vom Fahrzeugsitz zum Chassis des Fahrzeugs notwendig. Bei herausnehmbaren Sitzen 
kann dies durch Stecker erfolgen oder durch eine drahtlose Verbindung, wie 
beispielsweise durch induktive Ubertrager oder eine Funkverbindung oder auch eine 
optische Verbindung. 

Hier gibt es 2 Ansatze: 

1 . Das Systen (OWS=Occupant Weight Sensing) besitzt ein eigenes Steuergerat, das 
kann auch direkt im Sitz integriert sein, und kommuniziert ueber einen Bus mit dem 
Zentralsteuergerat. Die Datenverarbeitung erfolgt dabei im OWS Steuergerat. 

2. Die Sensoren kommunizieren direkt mit dem Zentralsteuergerat. Die 
Datenverarbeitung erfolgt im Zentralsteuergerat. 

Figur 3 erlautert in einem zweiten Blockschaltbild das erfindungsgemaBe Bus-System. 
Das Steuergerat ECU weist einen Mikrocontroller \iC auf, der die Sensorsignale 
verarbeitet und in Abhangigkeit davon Personenschutzmittel ansteuert. Sensoren und 
andere Bausteine in der ECU sowie die Anschlusse zu den auBerhalb der ECU 
befindlichen Personenschutzmittel sind der Einfachheit halber hier weggelassen. Der 
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Mikrocontroller \iC weist einen Port SCI (serial communication interface) auf, der mit 
einem Schnittstellenbaustein 30 verbunden ist. Dieser Schnittstellenbaustein 30 
ermoglicht die Kommunikation iiber den Eindrahtbus. Als Eindrahtbus wird hier der 
sogenannte LIN verwendet. Uber diese Leitung LIN werden die Daten ubertragen. Als 
Gegenleitung wird die Masse GND, das ist die Groundverbindung, die das Steuergerat 
ECU mit den Sensoren 32, 36, 37 und 38 verbindet. Auch die Datenleitung LIN ist an die 
Datenkommunikationsanschliisse der Sensoren 32, 36, 37 und 38 angeschlossen. Eine 
weitere Leitung VCC fuhrt von dem Steuergerat ECU zu den einzelnen Sensoren 32. 36, 
37 und 38. Diese Leitung VCC dient zur Spannungsversorgung der Sensoren. Es sind hier 
alternative Konzepte moglich, beispielsweise, dass die Spannungsversorgung der 
Sensoren direkt iiber das Kfe-Bordspannungsnetz erfolgt oder dass die Energie fur die 
Sensoren uber die Datenleitung ubertragen wird. Die Sensoren sind alle gleich aufgebaut. 
Beispielhaft wird dies hier fur den Sensor 32 erlautert. Der Sensor 32 weist das 
Sensorelement 35, hier ein Hallsensor, auf, der im Zusammenspiel mit einem Magnetfeld, 
das durch einen Permanentmagneten erzeugt wird, ein das Gewicht kennzeichnendes 
Signal erzeugt. Dieses Signal wird vom Sensorelement 35 einem Auswertebaustein 34 
zugefuhrt, der dieses Signal nicht nur verstarkt, filtert, sondern auch digitalisiert und 
verarbeitet. Uber einen Schnittstellenbaustein 33 kann dann dieses Signal zum 
Steuergerat ECU ubertragen werden. Der Schnittstellenbaustein 33 stellt also die 
sogenannte physikalische Schicht fur den LIN-Bus dar. Hier erfolgt die Umsetzung in das 
Datentelegramm, das vom Sensor 32 zum Steuergerat ECU ubertragen wird. Die anderen 
drei Sensoren 36, 37 und 38 haben den gleichen Aufbau. Der Einfachheit halber ist hier 
der Speicher, in dem die Seriennummei; des jeweiligen Sensors enthalten ist, dem 
Baustein 34 zugeordnet. 

Der Sensor kann alternativ auch aus einem Hallsensor und einem speziellen ASIC 
bestehen. Der ASIC beinhaltet dann alle oben genannten Funktionen. Ebenso denkbar ist 
ein Hallsensor, der bereits eine Signalverarbeitung und eine Schnittstelle (LIN) besitzt. 

Figur 5 erlautert in einem Flussdiagramm die Initialisierung des erfindungsgemaBen Bus- 
Systems. In Verfahrensschritt 500 wird das Bus-System mit Energie versorgt, 
beispielsweise durch das SchlieBen des Zundschlosses des Fahrzeugs. Im Falle einer 
automatischen Konfiguration wird das Steuergerat ECU als erstes die Sensoren 32, 36, 37 
und 38 auffordern, ihre Seriennummer zu nennen, um ihnen dann jeweils eine Adresse, 
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also eine ID zuzuordnen. Die Seriennummer ist beispielsweise 32 Bit lang und wird vom 
Sensorhersteller in den Speicher des Sensors abgelegt. 

Die Abfrage nach den Seriennummern verlauft nun beispielsweise wie folgt. Der Master 
fragt nach einer bestimmten Seriennummer. Als Antwort sind drei Moglichkeiten 
gegeben: 

1. Der Master erhalt eine Antwort, die anzeigt, dass keiner der angeschlossenen Slaves 
die entsprechende Seriennummer hat. In diesem Fall antwortet keiner der Slaves. 

2. Der Master erhalt eine Antwort, die anzeigt, dass ein Slave diese Nummer hat und 
darauf geantwortet hat. 

3. Der Master erhalt eine Antwort, die anzeigt, dass Slaves geantwortet haben, aber der 
Paritycheck, also die Checksumme, ist falsch. 

Dies zeigt eben an, dass zwei oder mehr Slaves geantwortet haben und die Frage noch zu 
ungenau war. Die Frage ist namlich derart formuliert, dass von der Seriennummer nur 
nach dem hochsten oder den hoheren Bits gefragt wird, wahrend die niederwertigen Bits 
Null oder Eins haben konnen, also keinen Einfluss auf die Antwort haben. Beispielsweise 
ist die Seriennummer 32 Bit lang und die ersten vier Bits sollen vier Einsen sein, dann 
antworten alle Slaves, die eine Seriennummer haben, bei der die ersten vier Bits Einsen 
sind. Die Slaves, die in den ersten vier Bits eine Null aufweisen, antworten darauf nicht 
Li dieser Weise geht der Master vor, urn die einzelnen Seriennummern zu identifizieren, 
um dann dem einzelnen Sensor eine Identifikationsnummer einzuprogrammieren. 
Bekommt er namlich Kollisionen, also dass mehrere Sensoren auf eine Frage antworten, 
dann muss er die nachst niederen Bits spezifizieren. Haben alle angeschlossenen 
Sensoren geantwortet, dann wird diesen Sensoren eine ID, also eine Adresse, 
einprogrammiert. In dieser Weise konfiguriert sich das Bus-System automatisch. 

Figur 9 zeigt eine Moglichkeit, wie den Sensoren eine Adresse (LIN-ID) wahrend der 
Konfiguratuionsphase zugeordnet werden kann. Nach dem Zuschalten oder einem Reset 
des Systems befindet es sich in der Initialisierungsphase 90. In dieser Phase 90 besitzt 
jeder Sensor eine, fur alle jedoch gleiche LIN-ID, um eine.Kommunikation zu 
ermoglichen. Das Steuergerat ECU ubermittelt nun eine Seriennummer an alle Sensoren. 
Dabei kann das Steuergerat ECU die Seriennummern wie beschrieben automatisch 
ermitteln, oder sie stehen dem Steuergerat ECU im internen Speicher zur Vefiigung. Der 
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Sensor mit der gleichen Seriennummer wechselt nun in den Programmierzustand 1, die 
anderen verbleiben im Initialisierungszustand. Jetzt ubermittelt das Steuergerat ECU die 
kunftige LIN-ID des Sensors. Der Sensor speichert die ID und geht den normalen 
Betriebsmodus 91 iiber. Ebenso denkbar ist eine einmalige Programmierung. Dabei 
wiirde der Sensor direkt von der Initialisierungsphase in den normalen Betriebsmodus 
ubergehen. Die {Configuration kann auch durch eine Hardwarecodierung erfolgen. 

Figur 4 erlautert den Datenverkehr auf der Datenleitung LIN. Das Steuergerat ECU 
schickt in definierten Zeitabstanden einen Sampling Frame, urn eine synchrone und 
zeitgenaue Abtastung aller Sensoren zu gewahrleisten. Nach jedem Sampling Frame liest 
das Steuergerat ECU die Messwerte der Sensoren. Das kann erfolgen durch 
nachfolgendes Lesen des Messwertes von Sensorl, Sensor2, Sensor3 und Sensor4. In 
dem in Figur 4 gezeigten Fall antwortet der Sensor nach einer Leseaufforderung mit 4 
Messwerten. Der Ablauf sieht wie folgt aus. Das Steuergerat ECU sendet einen 
Sampling Frame 40. Nachfolgend sendet das Steuergerat ECU eine Leseanforderung fur 
Sensor 1 41 welcher daraufhin mit 4 Messwerten antwortet. Danach sendet das 
Steuergerat ECU wieder einen Sampling Frame 42 und nachfolgend liest das Steuergerat 
ECU die letzten 4 Messwerte von Sensor2 43. Es folgt Sampling Frame 44, Data Frame 
45, Sampling Frame 46 und Data Frame 47. Da die Anwendung Abtastraten von 64Hz 
erfordert, folgt daraus die Zeit TJSampling von 15,625ms. Die Zeit zur Bus- 
Kommunikation TJFRAMEJTYP betragt typischerweise fiir 4 x 4 Messwerte 40ms. Bei 
einer Abfrage jedes einzelnen Messwertes aller Sensoren nach jedem Sampling Frame 
wurde sich die typische Ubertragungszeit erhohen. 

Wie oben dargestellt, wird zwischen den Sampling Frames nur ein einzelner Sensor 
abgefragt, um seine Daten zu liefern. Dies ermoglicht eine groUere Bandbreite als die 
herkommliche LIN-Kommunikation. Das erfordert allerdings, dass die einzelnen 
Sensoren einen Ringspeicher aufweisen. In diesem Ringspeicher werden Messwerte 
nacheinander abgespeichert. Durch die Verwendung eines Zeigers konnen die einzelnen 
Werte im Ringspeicher abgerufen werden. Figur 6 zeigt, wie dieser Ringpuffer oder 
Ringspeicher organisiert ist. Wenn die Sensoren ein Aufforderungstelegramm (Sampling 
Frame) vom Master erhalten, wird ein Analog-Digital- Wandler im Sensor getriggert und 
der Zeiger wird um einen Wert erhoht. Der neu gemessene Wert wird bei einer aktuellen 
Adresse im Ringspeicher abgespeichert Wenn die Sensordaten ausgelesen werden sollen, 
werden die letzten vier abgespeicherten Daten im Ringspeicher zum Master gesendet. 
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Ublicherweise wird dabei der alteste Wert als erster Wert in das Antworttelegramrn 
eingegeben. Sollte es zu einem Ubertragungsfehler kommen, ist es dem Master nicht 
gestattet, erneut abzufragen, da die Bandbreite sehr begrenzt ist. Der Master sendet 
anschlieBend ein spezielles Aufforderungstelegramm (Sampling Frame). Der Sensor 
triggert dann wiederum den Analog-Digital-Wandler, aber er andert nicht die 
Zeigerposition. Im nachsten Schritt liest dann der Master die Daten vom gleichen Sensor. 
Als Ergebnis fehlt dann ein Abtastwert fur alle vier Sensoren. Wurde der Master ohne 
diesen Mechanismus fortfahren, wiirden 4 aufeinander folgende Werte eines Sensors 
fehlen und damit 4 aufeinander folgende Werte zur Berechnung des Gesamtgewichts. 

Figur 6 zeigt in der Zeile 60, dass beim Sensor 1 die vier Werte gelesen werden. In Zeile 
61 erfolgt dies beim Sensor 2, in Zeile 62 beim Sensor 3 und in Zeile 63 beim Sensor 4. 
Wie in den einzelnen Blocken bei den Sensoren in den verschiedenen Zeilen angezeigt, 
wachst der Ringspeicher, der hier dargestellt ist, immer um einen Wert. In Zeile 63 haben 
die Sensoren 1 bis 4 in alien vier Speicherzellen Werte abgelegt. In Zeile 64 kommt es 
nun beim Auslesen des Sensors 1 zu einem Ubertragungsfehler beim neuesten Wert. 
Darauf hin fordert in Zeile 65 der Master die Sensoren durch einen speziellen Sampling 
Frame auf, den letzten Wert durch einen neuen zu ersetzen. AnschlieBend ubertragt der 
Sensor 1 seine Daten. Das Ergebnis ist also in Zeile 65 und 66, dass die drei Werte x+1, 
x+2. x+3 sowie der neue Wert x+5 ubertragen werden. In Zeile 67 wird dann in der alten 
Weise der Sensor 2 ausgelesen. Der Zeiger ist nun jedoch um einen Wert nach unten 
geruckt, so dass der letzte Wert in der Speicherzelle X+5 an der dritten Stelle im 
Datentelegramm ist. 

In Figur 7 wird erneut erlautert, was beim Fehler passiert. Die Figur zeigt die Daten, die 
vom Master empfangen werden. Die Daten X+4 von den Sensoren 1 bis 4, die mit 70 
gekennzeichnet sind, sind auf Grund der Kollision beim Lesen der Daten von Sensor 1 
(Zeile 64 in Figur 6)verloren gegangen. Statt dessenwerden die Daten X+1, X+2, X+3 
und X+5 beim zweiten Lesen ubertragen. 

Figur 8 zeigt die Anschlussmittel der Sensoren 32, 36, 37 und 38. Die an den Anschluss 
VBAT, an den die Leitung VCC angeschlossen ist, weiterhin liegt der Anschluss L vor, 
der mit der Leitung LIN verbunden ist und der Anschluss GND, der ebenfalls mit der 
Leitung GND verbunden ist, um als Masteranschluss zu dienen. Zusatzlich ist hier der 
Anschluss CONF vorgesehen, der zur Festlegung der LIN-ED sowie zur Identifikation der 
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Einbaulage des Sensors dient. Dazu sind vier Moglichkeiten gegeben. Der Anschluss 
CONF kann auf die Anschlusse VBAT oder L oder GND geschaltet sein, oder offen sein. 
Damit sind dann vier Zustande, 4 LIN-IDs und damit auch vier Einbaulagen codiert 
(Codierung der Einbaulage iiber den Kabelbaum). Ein Schnittstellenbaustein des Sensors 
muss den CONF-Anschluss entsprechend auswerten. Die Initialisierung der Adresse kann 
mit jedem Zuschalten der Betriebsspannung erfolgen. Eine Programmierung der 
unprogrammierten Sensoren mit dem ersten Zuschalten der Betriebsspannung ist ebenso 
denkbar. 
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30.10.03 Vg/Kei 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Anspriiche 

1 . Verbindungselement zur Gewichtsmessung in einem Fahrzeugsitz (21), dadurch 
gekennzeichnet, dass das Verbindungselement (12 bis 14, 23 bis 26, 32, 36 bis 38) 
Anschlussmittel (33) an einen Eindrahtbus (LIN) und Buskommunikationsmittel 
(33) aufweist. 

2. Verbindungselement nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Anschlussmittel (33) an den Eindrahtbus (LIN) derart konfiguriert sind, dass die 
Anschlussmittel (33) mittels einer Hardwarecodierung eine Einbauposition des 
Verbindungselements anzeigen. 

3. Verbindungselement nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Anschlussmittel einen Spannungsanschluss (VBAT), einen 
Datenkommunikationsanschluss (L), einen Masseanschluss (GND) und einen 
Konfigurationsanschluss (CONF) aufweisen, wobei eine Beschaltung des 
Konfigurationsanschlusses (CONF) die Einbauposition anzeigt 

4. Verbindungselement nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Buskommunikationsmittel (33) einen Ringspeicher 
aufweisen, der Messwerte zur Gewichtsmessung speichert, wobei ein Zeiger (73) 
vorgesehen ist, um die Messwerte abzurufen. 

5. Verbindungselement nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Verbindungselement einen Speicher aufweist, in dem 
eine das Verbindungselement kennzeichnende Seriennummer abgelegt ist. 
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6. Verbindungselement nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Verbindungselement als Slave zur Buskommimikation 
konfiguriert ist. 

7. Verfahren zur Buskommunikation zwischen einem Steuergerat (ECU) zur 
Ansteuerung von Personenschutzmitteln als Master und wenigstens einem 
Verbindungselement (32, 36 bis 38) zur Gewichtsmessung in einem Fahrzeugsitz 
(21) als Slave, wobei das Steuergerat (ECU) dem wenigstens einen 
Verbindungselement eine jeweilige Adresse anhand einer jeweiligen 
Seriennummer des wenigstens einen Verbindungselements zuordnet. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass das Steuergerat jeweils 
dem wenigstens einen Verbindungselement ein Aufforderungstelegramm sendet 
und dass dann das Verbindungselement in Abhangigkeit von dem 
Aufforderungstelegramm Messwerte an das Steuergerat (ECU) ubertragt. 

9. Bus-System mit einem Steuergerat zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln als 
Master und wenigstens zwei Verbindungselementen, die zur Gewichtsmessung in 
einem Fahrzeugsitz konfiguriert sind, als Slaves, wobei das Bus-System einen 
Eindrahtbus aufweist. 

10. Bus-System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Bus-System vier 
Verbindungselemente, die in einem Fahrzeugsitz eingebaut sind, aufweist. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verbindungselement Verfahren zur Buskommunik ation zwischen einem Steuergerat zur 
Ansteuerunp von Personenschutzmitteln als Mas ter und wenigstens einem 
Verbindungselement zur Gewichtsmessung in ei nem Sitz als Slave und Bus-System 

Zusammenfassung. » 

Es wird ein Verbindungselement zur Gewichtsmessung in einem Fahrzeugsitz 
vorgeschlagen, das Anschlussmittel und Buskommunikationsmittel aufweist. Die 
Anschlussmittel ermoglichen den Anschluss an einen Eindrahtbus. Weiterhin wird ein 
Verfahren vorgeschlagen, um die Buskommunikation zwischen einem Steuergerat als 
Master und wenigstens einem Verbindungselement als Slave zu ermoglichen. Dabei wird 
in Abhangigkeit von der Seriennummer des Verbindungselements eine Adresse dem 
Verbindungselement fur die Buskommunikation zugeordnet. Weiterhin wird ein Bus- 
System mit einem Steuergerat zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln als Master 
und wenigstens zwei Verbindungselementen vorgeschlagen, die zur Gewichtsmessung in 
einem Fahrzeugsitz konfiguriert sind. Das Bus-System ist als Eindrahtbus ausgebildet. 



(Figur 1) 
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